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Once, Tokyo was the capital of the water to be likened to Venice, Italy. There are still traces of ship 
transport that supported the prosperity of Edo. The purpose of this study is to clarify the possibility of water 
transport. The first point to be discussed is to extract berthing ships to river station. Then we simulated to 
transport in two ways, “transporting commuters unable to get home” and “transport relief supplies” of a 
waterways network Koto delta area at the disaster. As a result, we were able to calculate a "transport abilities 
of the river stations" and "number of days it takes to transport Onagi River". Consider the problems that came 
out there, we made a proposal to the urban development of waterfront space in the future. 
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１． はじめに 
2011 年 3 月 11 日に発生した東日本大震災は，東北地
方に多くの爪痕を残した．東北地方に目を向けがちだが，
関東地方でも交通網が機能しなくなり，帰宅困難者が主
要駅に溢れる事態にまで発展した．今後起こりうる大震
災に備えるためにも，交通ネットワークの確保は最優先
事項のひとつであり，今までのネットワークのあり方を
見直す必要がある．そこで本研究では水路に注目した． 
東京は，城下町である江戸時代に築き上げられた都市
基盤を引き継ぎつつ，現在の都市空間に至っている．江
戸の中心部では，幕府による埋め立てと掘割運河の開削
により都市が形成された．都市の中心部には縦横に水路
網が張り巡らされ，土地の約 2 割が水面となり，まさし
く水都と呼ぶにふさわしい都市空間が広がっていた．盛
んな舟運により，全国から物資が運ばれ，日本橋川など
川沿いには桟橋を有する蔵が立ち並び，100 万人を超え
る人々の暮らす世界の都市へと発展した．幕末から明治
にかけて江戸・東京を訪れた外国人の中には，こうした
水辺の様子をイタリアのベネチアに例え，日記や旅行記
に記している．しかし，江戸時代の発展を支えた舟運は，
時代が経つにつれ，道路の影に隠れてしまった． 
そこで，この水路を利用した舟運システムを見直すこ
とで，災害時の避難路の確保・救援物資輸送に役立つの
ではないかと考えた．さらには，水辺空間の利用促進に
もつながり，かつての江戸時代の風景のような，世界を
代表とする水都東京としての復活にも繋がるであろう． 
そこで本研究では，現在ある水路の輸送手段としての
能力を明らかにし，そこから見えてくる課題から今後の
水辺空間のまちづくりについて提案することを研究の目
的とする． 
 
２． 研究方法 
まず，船着場ごとに接岸可能な船舶の種類を算出し輸
送力を求める．これには，船着場の構造，河川の幅，水
深といった項目が重要であり，特にこの地域の河川には
橋が多くかけられており，その下を船舶が通過できるか
が課題となる．船着場に接岸可能な船舶を算出すること
は，より具体的な解析を行う上では重要になる． 
次に，船着場の輸送能力を輸送ポテンシャルとして船
着場ごとに評価を行う．今回は救援物資輸送と帰宅困難
者輸送とに分けて解析を行う．救援物資は船着場から半
径 500m 以内の避難所の人々，および帰宅困難者は船着場
のある地区付近で働く人々を対象に輸送を行うこととし，
最初に求めた接岸可能船舶の輸送可能量と比較し，船着
場ごとの輸送ポテンシャルの適否を算出する． 
最後に輸送ポテンシャルの解析などから一つ河川を選
定し，水路ネットワークとしての輸送シミュレーション
を行う．実際に輸送が行われるルートを選定し，救援物
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図 1 江東デルタ地帯 
資・帰宅困難者の輸送が完了するまでの時間を求め，輸
送ネットワークとしての能力を探る． 
 
３． 対象地域 
対象地域は隅田川と荒川に囲まれている江東デルタ地
帯（墨田区・江東区・江戸川区の一部）とする． 
この江東デルタ地帯（図 1）は東京都の中でも海抜 0m
地帯とも呼ばれる比較的標高の低い地域であり，荒川・
隅田川・江東区内部河川といった典型的な都市河川を抱
えている．また人口も多く，多くの企業を抱え社会活動
の中枢機能を有する地域でもある．1997 年に発生した阪
神淡路大震災以降，災害時における水上交通網が再び注
目され，救援物資や帰宅困難者の輸送など重要な機能を
担う拠点として，防災船着場の整備が進められた地域で
ある．さらに 3.11 東日
本大震災以降，首都東
京における防災対策の
推進に対する関心が高
まっている．今回は東
京の中でも比較的水害
対策や水路意識の高い
この地域を対象とし，
特に内部河川に焦点を
あて研究を進める． 
この地域には防災船着場が合計 21 ヶ所（図 2）存在し
ている．墨田区には 7 ヶ所，江東区には 12 ヶ所，江戸川
区には 2 ヶ所．江東区内にある船着場の一部は，1998 年
11 月末で廃止された江東区水上バスの廃線跡である． 
 
 
図 2 対象船着場 
船着場ごとの概要（所在地，河川，管理者，タイプ，
長さ，水深）を，黒船橋乗船場を例として表す（表 1）．
案内板の無い船着場や，施設の老朽化により立ち入り禁
止になっている船着場もあり，この時点で管理体制の問
題点が挙げられる． 
 
表 1 船着場の概要 
名称 所在地 
黒船橋乗船場 江東区門前仲町 1丁目 
河川 管理者 タイプ 長さ（m） 水深（m） 
大横川 江東区 浮桟橋 20.3 2.2 
 
 
４． 利用可能船舶の抽出 
解析に用いる船舶の分類は，①水上バス，②屋形船，
③プレジャーボートの 3 分類とした．隅田川・荒川を航
行可能であるタンカーや貨物船は対象船舶にせず，今回
は対象地域内の救援活動を想定し内部河川に焦点をあて
るため，水上バス・屋形船・プレジャーボートの 3 種類
のみを解析に使用する船舶とした． 
各船舶の諸元は，全長（m），全幅（m），高さ（A.P. 
[Arakawa Peil]+m），満載喫水（m），総トン数（t），
載貨重量トン数（t），乗船可能人数（人）の 7 種類を算
出した（表 2）．各船舶の諸元は，「社団法人 日本海難
防止協会：船舶の河川航行に関する調査研究」1)や「東京
都観光汽船株式会社」2)の保有する水上バスの値などを参
考にした． 
 
表 2 解析に利用する船舶の諸元 
名称 
全長
(m) 
全幅
(m) 
高さ 
(A.P. +m) 
満載
喫水
(m) 
総トン
数(t) 
載貨重
量トン
数(t) 
乗船可
能人数
(人) 
①水上バス 26.5 6.6 2.2 1.3 93.9 15.6 260 
②屋形船 20.0 4.3 2.5 0.9 22.2 3.6 60 
③プレジャー
ボート 9.2 2.7 2.5 1.4 5.0 0.6 10 
 
（１）河川を航行可能な船舶 
今回対象とする河川は，船着場のある荒川，隅田川，
小名木川，旧中川，横十間川，大横川，大横川南支川，
砂町運河の計 8 河川である（図 4）．また閘門・水門は，
扇橋閘門，荒川ロックゲート，新小名木川水門，大島川
水門，新砂水門，洲崎南水門の計 6 つである． 
これらの河川・構造物を対象に，「河川の最小幅(m)」
「河川ごとに架かる橋梁の桁下高さ（A.P.+m）」「閘門・
図 3 黒船橋乗船場の地図と写真 
 
Hosei University Repository
図 4 対象河川 
水 門 の 門 扉 高 さ
（A.P.+m）」から河川ご
とに航行可能な船舶を
抽出する．河川幅，閘
門・水門幅に関しては，
図 5 に示すよう河川・水
門等の幅が船舶の全幅
より小さい場合に航行
可能とする．橋梁の桁下
高さ，水門の門扉高さに
関しては，満潮時・干潮
時のことを考慮し，10％
の余裕を持つようにす
る（図 6）．また，扇橋閘門と荒川ロックゲートに関して
は，それぞれ通航制限を設けているため，そちらの値を
参考とする． 
 
 
 
今回対象の河川には合計 112 本の橋が架かっており，
特に内部河川に架かる橋は桁下高さが低いものが多い．
これは時代の流れで移動（物流）手段が船からトラック
や自家用車といった陸上交通に移行していった状況のも
とに，整備され架けられた橋である． 
 
（２）船着場に接岸可能な船舶 
船着場の構造的上接岸可能な船舶は，安全に作業がで
きるよう船舶の全長が船着場（リバーステーション）の
長さより短ければ接岸可能とする（図 7）．また船舶の満
載喫水が各船着場側の水深以内におさまるのであれば接
岸可能とする（図 8）．ここでも水深に関しては干満差を
考慮し 10%余裕を持つようにし，安全面を考慮する．接
岸施設は，岸壁，桟橋，浮桟橋などに分類されるが，今
回の解析では浮力による影響はないこととし，形状の違
いは考慮しない． 
 
荒川にある平井水上ステーションが大きさの関係で水
上バス，屋形船が接岸できないという結果が出たが，一
概に接岸できないとは言えず，実際には水上バスの発着
所として利用されている．同様に，山田屋も実際には屋
形船の発着場として利用されている．しかしこれらの船
着場は他の荒川にある船着場よりも構造が小さく，水深
が浅い． 
 
（３）解析に用いる船舶の抽出 
「（１）河川を航行可能な船舶」と「（２）船着場に接
岸可能な船舶」の両解析をまとめて，解析に用いる船舶
を表したのが表 3 である． 
 
表 3 解析に用いる船舶 
名称 河川 水上バス 屋形船 
プレジャー
ボート 
新砂リバーステーション 荒川 ○ ○ ○ 
小松川リバーステーション 荒川 ○ ○ ○ 
平井水上ステーション 荒川 × × ○ 
山田屋 荒川 × × × 
越中島防災船着場 隅田川 ○ ○ ○ 
両国船着場 隅田川 ○ ○ ○ 
つり新 隅田川 ○ ○ ○ 
墨田区防災台船 隅田川 × × ○ 
浜野屋マリーナ① 隅田川 ○ ○ ○ 
浜野屋マリーナ② 隅田川 ○ ○ ○ 
横浜倉庫 隅田川 ○ ○ ○ 
扇橋閘門防災船着場 小名木川 × × ○ 
高橋乗船場 小名木川 × ○ ○ 
小名木川クローバー橋乗船場 小名木川 × ○ ○ 
黒船橋乗船場 大横川 × × × 
亀戸乗船場 横十間川 × × × 
天神橋乗船場 横十間川 × × × 
番所橋乗船場 旧中川 × ○ ○ 
亀戸中央公園乗船場 旧中川 × ○ ○ 
木場六丁目乗船場 
大横川 
南支川 
× ○ ○ 
夢の島乗船場 砂町運河 × ○ ○ 
 
 内部河川にある船着場すべては，船着場の大きさから
水上バスが接岸不可能になる．さらに横十間川，大横川
は河川に架かる橋梁桁下高さの影響で屋形船，プレジャ
ーボートも接岸不可能になる．こうしたことから，黒船
橋乗船場，亀戸乗船場，天神橋乗船場が課題を多く持つ
船着場ということである． 
 荒川・隅田川と内部河川ともに，河川は航行可能だが
船着場に接岸できない船舶の方が多いとの結果が出たの
で，河川はある程度の船舶であれば災害時でも通常通り
航行できるが，いざ災害時に物資の輸送，人の輸送を考
えるときは船着場の構造上の問題で輸送不可能という事
態が生じてしまう．今後災害時の船舶輸送を考えるには，
船着場の整備が先決であり必要不可欠である． 
 
５． 解析 
今回は東京近郊で大地震が発生し，陸上交通手段が遮
断されたことを想定し，水上輸送が行われるとする．具
体的には，東京都が想定している「首都直下型：東京湾
北部地震」3)とすし，この被害想定では，マグニチュード
7.3 の地震が発生し，死者 9,700 人，避難者 339 万人，帰
宅困難者が約 517 万人発生すると想定されている．また
図 5 全幅との比較 図 6 高さとの比較 
図 8 満載喫水との比較 図 7 船舶の全長との比較 
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津波に関しては，満潮時で最大 T.P.2.61m（品川区）と
されており，河川敷等で一部浸水のおそれがあるが，津
波による死者などの大きな被害は生じないとなっている． 
 交通ネットワークに関しては，鉄道・タクシーなど陸
上交通は利用不可能になり基本的には徒歩移動のみとな
り，帰宅困難者が発生したとする．そこで遠方への移動
手段は船舶による移動しかないとする．また船舶が航行
するにあたり，橋梁の崩落は無いこととし，船舶は通常
時と同じ運行ができるとする． 
 
（１）船着場の輸送ポテンシャル 
船着場の総必要輸送量に対するある一定時間あたりの
輸送量の割合を輸送ポテンシャルとする．救援物資輸送
と帰宅困難者輸送と 2 つの輸送を想定し，別々に船着場
ごとの輸送ポテンシャルを求める． 
 
a）救援物資輸送ポテンシャル 
災害時を考慮し，人の徒歩移動距離圏 1km の半分であ
る半径 500m 以内に存在する避難所を抽出し，船着場への
救援物資の輸送量に対しての避難人数の比較をし，船着
場の利用価値について解析する． 
避難所（学校）の避難可能人数の算出は， 
 
収容人数 = (
教室数      体育館の延床面積
   
)  2 (1) 
 
学校以外の施設に関しては，避難可能な部屋の延床面
積から上式より算出することとする． 
避難所の抽出は，ArcGIS の解析ツールの「バッファ
（Buffer）」を用いて解析を行う．各船着場から半径 500m
のバッファポリゴンを作成し，その半径 500m のバッファ
と重なり合う避難所を抽出する．こうして抽出した避難
所を船着場ごとにまとめたのが表 4 である． 
 
表 4 半径 500m 以内の避難所 
名称 
接岸可能
船舶数 
平均距離 
（m） 
避難
所数 
合計収容可能
人数（人） 
新砂リバーステーション 3 - 0 0 
小松川リバーステーション 3 405 2 2339 
平井水上ステーション 1 487 1 1620 
山田屋 0 421 1 987 
越中島防災船着場 3 196 2 13962 
両国船着場 3 367 1 1605 
つり新 3 - 0 0 
墨田区防災台船 1 - 0 0 
浜野屋マリーナ① 3 287 1 1629 
浜野屋マリーナ② 3 355 3 4313 
横浜倉庫 3 - 0 0 
扇橋閘門防災船着場 1 387 8 8867 
高橋乗船場 2 300 9 5735 
小名木川クローバー橋乗船場 2 284 8 11277 
黒船橋乗船場 0 271 5 16237 
亀戸乗船場 0 275 5 3688 
天神橋乗船場 0 328 3 3120 
番所橋乗船場 2 370 5 2673 
亀戸中央公園乗船場 2 393 6 6829 
木場六丁目乗船場 2 381 4 3849 
夢の島乗船場 2 - 0 0 
 
表 4 より，接岸可能船舶数・避難所数のいずれかが 0
である船着場が 21 ヶ所中 9 ヶ所存在し，ポテンシャルを
求めるに値しないほど課題のある船着場であることが分
かる．また荒川・隅田川沿いにある船着場の近くの避難
所は少なく，内陸河川の船着場近くの避難所が多いこと
がわかる．特に，「高橋乗船場」「扇橋閘門防災船着場」
「小名木川クローバー橋乗船場」を有する小名木川沿いに
学校・保育所などが多い． 
 この避難所の収容可能人数から船着場ごとに必要な物
資量を算出し，「4．利用可能船舶の抽出」で求めた船舶
で救援物資を運び終わるまでの回数を円にして表す（図
8）．この円が大きいほど船着場にかかる負担が大きいこ
とを示しており，救援物資輸送ポテンシャルが低いこと
になる．また今回の解析で運ぶ救援物資は内閣府防災担
当が示している 4)一人あたり 8.0kg とし，内訳を表 5 に示
す． 
 
表 5 一人あたり必要救援物資 4) 
必要物資 必要量 
飲料水 2.0kg （1人 1日 3 リットル） 
弁当 1.5kg （1人 1日 3 食） 
毛布 3.0kg／2枚（1 人 2 枚） 
生活必需品 2.5kg （服 2.0kg／人，医薬品セット 0.5kg／人） 
仮設トイレ 150kg（1 基）／100 人 
合計 8.0kg（一人あたり） 
 
 
図 9 救援物資輸送回数 
 
解析結果（図 9）を見ると，救援物資輸送に関しては扇
橋閘門防災船着場にかかる負担が一番大きいことがわか
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る．その両隣の二つもほかの船着場に比べ輸送能力が低
いので，小名木川を使い船着場を続けて係留することを
考えると小名木川全体の輸送ポテンシャルは低いことに
なる． 
全体的に見てみると，荒川・隅田川沿いの船着場より
も，内陸の河川にある船着場の方が輸送ポテンシャルは
低く，迅速な救援物資の供給が行えない問題が発生して
くる．これは，やはり救援物資を求める人が多いにもか
かわらず，船着場に接岸できる船舶が少ないのが原因だ
と考えられる．この地域の河川に架かる橋梁は桁下高さ
が低く，航行可能な船舶を制限してしまっているも原因
の一つで，これは高度経済成長に伴って陸上交通が飛躍
的に発達し，舟運が衰退したことが原因である． 
避難所も荒川・隅田川沿いに比べ，内陸であるため学
校や保育所などの公共施設が多く存在している．これは
荒川・隅田川といった大きな河川沿いに学校が建たない
ことと違い，内陸河川が人工的に造られた水路であるた
め，公共施設の建設が多く行われたからであると考えら
れる． 
 
b）帰宅困難者輸送ポテンシャル 
各船着場にアクセス可能な地区（町丁目）の従業員数
と，船着場に接岸可能な船舶の輸送可能人数から輸送完
了までの回数を算出する．従業員数に関しては，統計局
が発表している「経済センサス 平成 21 年度データ」5)
を用いる． 
黒船橋乗船場を例とした表 6 のように，対象地区（町
丁目）の選別は，船着場のある地区に接する地区までを
対象とし，船着場が近距離にあり地区が重なる場合は，
その地区の従業員の半数を負担しあうこととする．また，
今回の想定では河川を渡ることは不可能とするため，対
象地区も河川をまたがないこととする． 
 
表 6 アクセス可能地区 
名称 対象地区 
黒船橋乗船場 ・門前仲町 1 丁目 
・門前仲町 2 丁目 
・永代 2 丁目 
・福住 1 丁目 
 
 
 
 
 
事業所数 従業員数 
501 7331 
 
こちらも救援物資同様，「4．利用可能船舶の抽出」で
求めた船舶で帰宅困難者を運び終わるまでの回数を円に
して表す（図 10）．この円が大きいほど船着場にかかる
負担が大きいことを示し，帰宅困難者輸送ポテンシャル
が低いことになる． 
 図 9 を見ると，荒川と墨田川にある船着場では，平井
水上ステーションと墨田区防災台船の輸送ポテンシャル
が低い．これは船着場の大きさがほかの荒川・隅田川の
船着場に比べて小さいからである． 
 次に輸送ポテンシャルが低いのが扇橋閘門防災船着場
である．この地区は従業員数がほかの地区に比べてもそ
れほど多くないにも関わらず輸送ポテンシャルが低いの
は，船着場に接岸可能な船舶が少ないからである． 
 木場六丁目乗船場も夢の島乗船場も含め，内陸にある
船着場は輸送能力が低い．対象地区内中部・南部は工場
などが多く存在し，従業員も多く勤務しているにもかか
わらず，船着場も少なく，大きな船舶での輸送が不可能
であることは，災害が起こった際に帰宅困難者を救済際
するうえで大きな障害となってくる． 
 
 
図 10 帰宅困難者輸送回数 
 
（２）水路ネットワーク 
「（1）船着場の輸送ポテンシャル」で得られた各輸送
ポテンシャルを見てみると，小名木川の輸送システムの
課題が多いようである．さらに小名木川には，江戸の発
展を支える水上ルートとして活躍した歴史があり，隅田
川から荒川に出るまで閘門を 2つ通過する．そこで次に，
小名木川に焦点を絞り水路ネットワークの輸送シミュレ
ーションを行う．モノを運ぶ流れ・時間を明確にするこ
とで，より実際の輸送イメージに近づけることができ，
輸送ポテンシャルの低い船着場（扇橋閘門防災船着場）
の負担をほかの船着場（高橋乗船場，小名木川クローバ
ー橋乗船場，番所橋乗船場）で補う事ができるかシミュ
レーションを行う． 
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図 11 小名木川輸送ルート 
今回は 4 つある船着場のうち 3 つの船着場で接岸可能
な屋形船を使用することとし解析を行う．輸送ルートを
図 11 に示し，新小名木川水門から，荒川ロックゲートを
通過するまでとする．その時の屋形船は時速 20km とし，
また船着場での物資の荷卸しはおおよそ 30 分以内，帰宅
困難者の乗船は 10 分以内に完了することとする．また 2
つある閘門の利用可能時間も考慮する． 
 
  
a）救援物資輸送シミュレーション 
小名木川としての救援物資輸送ポテンシャルを考え，
輸送ルートを選定し解析を行う． 
シミュレーションの結果，1 日あたりの輸送回数を含め
た総輸送量が低いため，救援物資が避難所にいる人全員
に行き渡るまで約 9 日間かかるという結果となった．こ
の算出方法は 1 日分の物資量で計算しているので，輸送
機能としては非常に低いと考えられる．また閘門の利用
可能時間を 24 時間利用可能とし，輸送を行うと 3 日以内
に輸送が完了する． 
 
b）帰宅困難者輸送シミュレーション 
小名木川としての帰宅困難者輸送ポテンシャルを考え
る．輸送ルートを選定し解析を行う． 
シミュレーションの結果，救援物資輸送よりも 1 日あ
たりの輸送回数を含めた総輸送量が低いため，帰宅困難
者が避難し終わるまで約 19 日間かかる結果が出た．また
閘門の利用可能時間を 24 時間利用可能とし，輸送を行う
と約 6 日間で輸送が完了する．帰宅困難者輸送は緊急性
を要するため，より迅速な輸送が行われるためには，接
岸可能船舶数の増加や輸送に使用する船舶の大型化など
が挙げられるが，これらの対策をするには莫大な費用が
かかる．より現実的な対策を設けるには，まずは屋形船
より輸送力が約 4倍ある水上バスなどの定期船を始業し，
船着場の常時利用・防災船着場としての意識づけが必要
である． 
 
６． 結論 
救援物資，帰宅困難者輸送ポテンシャル共に，内部河
川にある船着場のポテンシャルが低いとの結果が出た．
これは避難所の立地や各地域の従業員数と船着場の設置
場所とのずれが原因である．さらに言えば，船着場の近
くに避難所が無いため救援物資を運搬できない問題もあ
る．また荒川・隅田川を水上バスなどの定期船が利用し
ているのに対し，内部河川の船着場はほとんど利用され
ることなく，施設不良や船着場自体の大きさ不足など管
理不十分で問題である．これらの問題の解決には，定期
船の復活が一番ではないかと思う．しかし，現在隅田川
周辺を航行している水上バスの航路を内部河川にまでの
ばしたとしても，現状の船着場では水上バスを接岸させ
ることは難しい．さらに実際には金銭的に定期航路事業
の難しさがあり，定期船を出すまでは時間とお金がかか
る．このような状況の中，近年の水辺の整備や東京スカ
イツリーの開業による観光資源の充実，大地震の防災・
減災対策の 1 つとして舟運へ人々の関心が高まっている
今は好機である． 
また小名木川での輸送シミュレーションでは，輸送完
了まで救援物資は 9 日間，帰宅困難者は 19 日間かかる結
果となった．閘門の利用可能時間を延ばしても救援物資
は 3 日以内に輸送完了するが，帰宅困難者は約 6 日もか
かってしまう．よって帰宅困難者輸送を 1 日以内に完了
させるには，輸送力を 6 倍にする必要がある．河川をネ
ットワークとしてみたとき，輸送ポテンシャルの低い船
着場の負担をほかの船着場で補うとしてもこれだけの日
数を要する結果となり，小名木川全体で見ても輸送能力
が足りない．また救援物資輸送と帰宅困難者輸送を比較
してみると，より緊急性を要する帰宅困難者輸送の方が 1
日あたりの総輸送量が低いため，日数を要する結果とな
った．もっと 1 日あたりの総輸送量を増やし円滑に輸送
を行うためには，船着場を整備し様々な種類の船舶が利
用可能にし，さらには複数の船舶が接岸できるようにし
て，閘門に関しては照明の設置などで災害時の利用可能
時間を延ばす必要がある．さらには，今回の解析では対
象地域内のすべての避難所・従業員を輸送対象としてな
く，実際災害が起きた時にはより多くの人々の輸送需要
があるため新たな船着場の設置も必要である．その設置
の際には，今回の研究のように避難所・帰宅困難者など
との位置関係も考えるべきである． 
 東京低地にある水路を使った輸送能力の低さを指摘す
る事ができ，都市機能としての水上施設の整備遅れが明
確になった．新たな船着場の整備や船着場の一般開放が
行われるなど，本来あるべき失われてしまった輸送能力
の復活を目指す上で，本研究が今後の防災・減災を考え
た水辺空間まちづくりの参考になれば幸いである． 
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